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Abstract of DE19849407 

The invention relates to a method for anti-skid regulation of a vehicle on a roadway with different lateral 
friction coefficients, comprising the following steps: detecting a driving situation on a roadway with 
different lateral friction coefficients; once the driving situation has been detected and both wheels are 
skidding, brake pressure is reduced on the driven wheel on the side with the lowest friction coefficient. 
The invention also relates to a device for anti-skid regulation of a vehicle on a roadway with different 
lateral friction coefficients, comprising a detection device (22) for detecting a driving situation on a 
roadway with different lateral friction coefficients and a brake control system (24) that reduces brake 
pressure on the driven wheel on the side with the lowest fjriction coefficient once the driving situation 
has been detected and both wheels are skidding. 
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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(g) Verfahren und Vorrichtung zur Regelung des Antriebsschlupfs eines Fahrzeugs auf einer Fahrbahn mit 
seitenweise unterschiedlichen Reibwerten 

@ Ein Verfahren zur Regelung des Antnebsschlupfes ei- 
nes Fahrzeugs auf einer Fahrbahn mit seitenweise unter- 
schiedlichen Reibwerten hat die Schritte Erkennen einer 
Fahrsituation auf einer Fahrbahn mit seitenweise unter- 
schiedlichen Reibwerten, und wenn die Fahrsituation er- 
kannt ist und an beiden Radern Antriebsschlupf auftritt, 
Absenken des Bremsdrucks am angetriebenen Red auf 
der Niedrigreibwertseite. Eine Vorrichtung zur Regelung 
des Antriebsschlupfes eines Fahrzeugs auf einer Fahr- 
bahn mit seitenweise unterschiedlichen Reibwerten hat 
eine Erkennungseinrichtung (22) zum Erkennen einer 
Fahrsituation auf einer Fahrbahn mit seitenweise unter- 
schiedlichen Reibwerten, und eine Bremsansteuerung 
(24), die dann, wenn die Fahrsituation erkannt ist und an 
beiden Radern Antriebsschlupf auftritt, den Bremsdruck 
, am angetriebenen Rad auf der Niedrigreibwertseite ab- 
senkt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifFt ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Regelung des Antriebsschlupfs eines Fahrzeugs auf ei- 
ner Fahrbahn mit seitenweise unterschiedlichen Reibwerten 
geraaB den Oberbegriffen der unabhangigen Anspriiche. 

Antriebsschlupf bedeutet grundsatzlich, daB die Rader 
schneller diehen als es der Fahrgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs entspricht. Dies tritt meistens dann auf, wenn das An- 
triebsmoment groBer als das Moment ist, das aufgrund der 
Reibverhaltnisse zwischen Rad und Fahrbahn zwischen die- 
sen beiden iibertragen werden kann. 

Fig, 1 zeigt schematisch ein Fahrzeug von oben. 11 sei 
das Rad vome links, 12 das Rad vome rechts, 13 das Rad 
hinten rechts und 14 das Rad hinten links. Wenn das Fahr- 
zeug frontgetrieben ist, kann Antriebsschlupf an den Radem 
11, 12 auftreten. Um den prinzipiell unerwunschten An- 
triebsschlupf zu reduzieren, kann entweder das Motormo- 
ment reduziert werden, oder es kann Bremsdruck aufgebaut 
werden, um die durchdrehenden Rader abzubremsen. Letz- 
teres wird insbesondere dann gewahlt, wenn niedrige Dreh- 
zahlen herrschen und somit die Reduzierung des Motormo- 
ments kaum moglich ist. 

Es konnen veigleichsweise ungunstige Fahrsituationen 
vorliegen. Beispielsweise kann eine Fahrbahn mit seiten- 
weise geteiltem Reibwert vorliegen, etwa dahingehend, daB 
die rechten Rader auf niedrigem Reibwert fahren (Fahrbahn 
naB, sandig, glatt), wahrend die linken Rader auf hohem 
Reibwert fahren (Fahrbahn trocken). In Fig. 1 ist dies durch 
die Schraffur 17 symbolisiert, die Fahrbahnbereiche mit 
niedrigem Reibwert darstellen soli. Ohne Antriebsschlupf- 
regelung kann der Fall auftreten, daB das angetriebene Rad 
auf niedrigem Reibwert (z. B. 12) durchdreht, wahrend das 
Rad auf hohem Reibwert aufgrund der Wirkung des Diffe- 
rentials kaum angetrieben wird. Die IVaktion ist dann 
schlecht, destabilisierend. 

Es sind radindividuelle Antriebsschlupfregelungen be- 
kannt (z. B. BTCS fiir "brake traction control system"), die 
den Radschlupf radindividuell regeln. Bei schwierigen An- 
fahrsituationen werden manchmal hohe Antriebsschlupf- 
werte benotigt, die regelungstechnisch nicht unterdriickt 
werden diirfen, um das Anfahren nicht unmoglich zu ma- 
chen. Wenn sich in solchen ungunstigen Situationen, z. B. 
bergauf bei geteiltem Reibwert, auch auf der Hochreibwert- 
seite Antriebsschlupf aufbaut, fuhrt der Aufbau von Brems- 
druck zu Verlust von Komfort und moglicherweise auch von 
Traktion. 

Daneben gibt es Antriebsschlupfregelungen, die nur den 
Antriebsschlupf an einem Rad regehi, hierbei aber auch 
u. U. auch das Radverhalten anderen Rades beriicksichtigen 
(z. B. EDS fiir "elektronische Differentialsperre"). Sie erfiil- 
len insbesondere bei groBen Reibwertunterschieden das re- 
gelungstechnische Ziel des Aufbaus von Bremsdruck nur 
auf der Seite mit niedrigem Reibwert, um moglichst die ge- 
samte Motorleistung fur die Traktion verfiigbar zu machen. 
Diese Systeme regeln zwar den Bremsdruck auf der Niedri- 
greibwertseite auch in Abhangigkeit des Verhaltens des an- 
getriebenen Rads auf der Hochreibwertseite. Wenn sich aber 
auf der Hochreibwertseite Antriebsschlupf aufbaut, ergibt 
sich der Nachteil des Traktionsverlustes infolge starker Re- 
duzierung des Stiitzmoments und der Komfortreduzierung 
infolge hohen Antriebsschlupfs auf der Niedrigreibwert- 
seite. Auf Fahrbahnen mit beidseitig gleichera Reibwert und 
deshalb etwa gleichem Antriebsschlupf aller angeiriebenen 
Rader wird kein Eingriff vorgenommen. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Regelung des Antriebsschlupfs eines Fahrzeugs 
auf einer Fahrbahn mit seitenweise unterschiedlichen Reib- 
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werten anzugeben, die die Traktionsmaximierung erlauben 
und zu einer moglichst geringen KomforteinbuBe fuhren. 

Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen der unabhangi- 
gen Anspriiche gelost. Abhangige Anspriiche sind auf be- 
5 vorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung gerichtet, 

Zunachst wird die Fahrsituation auf einer Fahrbahn mit 
seitenweise unterschiedlichen Reibwerten erkannt. Die Er- 
kennung kann beispielsweise durch Wrgleich der Schlupfe 
der Rader der angetriebenen Achse erfolgen. Wenn die 
10 Schlupfe deutlich unterschiedlich sind, kann auf eine Fahr- 
situation mit geteiltem Reibwert geschlossen werden. An- 
stelle der Schlupfe konnen auch die jeweiligen Radge- 
schwindigkeiten genommen werden (da die Schlupfe je- 
weils als Differenz zwischen Radgeschwindigkeit und Fahr- 
15 zeugreferenzgeschwindigkeit berechnet wird). 

Um dem Traktionsverlust zu begegnen, kann dann, wenn 
an beiden Radem der angetriebenen Achse Antriebsschlupf 
auftritt, der Bremsdruck am angetriebenen Rad auf der 
Niedrigreibwertseite abgesenkt werden. Dies fuhrt zwar zu 
20 einem hoheren Antriebsschlupf auf der Niedrigreibwert- 
seite, aber (aufgrund des Differentials) zu geringerem 
Schlupf auf der Hochreibwertseite, bestenfalls zum emeuten 
Greifen dieses Rades und damit zu einer verbesserten Trak- 
tion, einem stetigen Vortrieb und damit einem nur unwesent- 
25 lich reduzierten Fahrkonifort. 

Eine Antriebsschlupfregelvorrichtung weist eine Erken- 
nungseinrichtung zum Erkennen des geteilten Reibwerts auf 
der Fahrbahn auf und eine Bremsenansteuerung, die bei ge- 
teiltem Reibwert und beiderseits vorliegendem Antriebs- 
30 schlupf den Bremsdruck auf der Niedrigreibwertseite ab- 
senkt. Die Bremsenansteuerung kann Teil einer umfassen- 
den Brerasenregelung sein, die verschiedene Regelungsziele 
wie Antiblockiersystem oder elektronische Stabilitatsopti- 
mierung wahmimmt. Insbesondere kann die erfindungsge- 
35 mafie Antriebsschlupfregelung Teil einer bekannten An- 
triebsschlupfregelung sein. Vorzugswdse wird sie als Er- 
ganzung zu einer radindividuellen Antriebsschlupfregelung 
ausgelegt. Sie kann dann beispielsweise das eingangs ge- 
nannte BTCS erganzen. 
40 Bezugnehmend auf die Zeichnungen werden nun einzelne 
Ausfuhrungsformen der Erfindung beschrieben, es zeigen: 
Fig. 1 schematisch ein Fahrzeug in Draufsicht, 
Fig. 2 schematisch als Blockdiagramm die fiir diese Er- 
findung wesentlichen Komponenten der Antriebsschlupfre- 
45 gelung. 

Fig, 3 die Erkennungseinrichtung aus Fig. 2, und 
Fig. 4 die Bremsenansteuerung aus Fig. 2. 
Fig. 2 zeigt eine Antriebsschlupfregelung, die eine Erken- 
nungseinrichtung 22 und eine Bremsenansteuerung 24 auf- 

50 weist. Ganz allgemein ausgedruckt konnen die hier be- 
schriebenen Komponenten zur Umsetzung der ebenfalls be- 
schriebenen Verfahrensschritte ausgelegt sein, und es kon- 
nen Verfahrensschritte entsprechend den einzehien be- 
schriebenen Komponenten ausgefuhrt werden. 

55 In der Erkennungseinrichtung werden verschiedene 
Uberpriifungen vorgenommen, um einerseits die Situation 
positiv erkennen zu konnen, um andererseits Fehlerkennun- 
gen ausschlieBen zu konnen und um schheBlich gegebenen- 
falls auch die Seite mit niedrigem bzw. die Seite mit hohem 

60 Reibwert zu identifizi^en. 

Ganz allgemein kann die Antriebsschlupfregelung ver- 
schiedenste Eingangssignale 21 empfangen. Diese Sign ale 
konnen beispielsweise die von den Radsensoren erhaltenen 
Radsignale umfassen. Daneben konnen weitere Sensorsi- 

^5 gnale oder Sekundarsignale je nach Bedarf empfangen und 
ausgewertet werden. Soweit vorhanden, konnen entweder 
Direktsensorsignale verwendet werden oder aufbereitete 
(gefilterte) Sensorsignale oder Signale von einem Datenbus 
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genommen werden. Unabhangig von ihrer Herkunft sind 
solche sensorbasierenden Signale durch 21 bezeichnet. 

Der Erkennungseinrichtung 22 ist in Fig. 3 ausfuhrlicher 
gezeichnet. Sie weist eine Festlegungseinrichtung 30 auf, 
mit der die Hochreibwertseite bzw. Niedrigreibwertseite des 5 
Fahrzeugs erkannt werden kann. Die Festlegungseinrich- 
tung 30 kann beispielsweise eine Vergleichseinrichtung 33 
aufweisen, mit der die Schlupfe der angetriebenen Rader 
verglichen werden. Da a priori von gleichem Antriebsmo- 
inent an den beiden Radem ausgegangen werden kann, kann 10 
dasjenige Rad als auf der Seite mit niedrigerem Reibwert 
laufend angesehen werden, das den hoheren Schlupf auf- 
weist. Anstelle der Schlupfe der angetriebenen Rader kon- 
nen auch die Radgeschwindigkeiten dieser Rader miteinan- 
der verglichen werden. Die Erkennungseinrichtung erzeugt i5 
ein Ausgangssignal, das die Seite mit hohem oder mit nied- 
rigem Reibwert kennzeichnet. 

AuBerdem ist eine Uberpriifungsvorrichtung 32 vorgese- 
hen, in der verschiedene Uberpriifungen vorgenommen wer- 
den. £s konnen einzelne, mehrere oder alle der nachstehend 20 
genannten Uberpriifungen erfolgen: 

- Es wird iiberpruft, ob der Schlupf des angetriebenen 
Rades auf der Hochreibwertseite iiber einem ersten 
Schwellenwert liegt, 25 

- es wird iibeipriift, ob der Schlupf des angetriebenen 
Rads auf der Niedrigreibwertseite iiber einem zweiten 
Schwellenwert liegt, 

- es wird uberpriift, ob die Schlupfbeschleunigung 
und/oder die Radbeschleunigung am angetriebenen 30 
Rad auf der Hochreibwertseite iiber einem positiven 
Schwellenwert und ob die Schlupfbeschleunigung und/ 
oder die Radbeschleunigung am angetriebenen Rad auf 
der Niedrigreibwertseite unter einem negativen 
Schwellenwert liegen, 35 

- die Bremsdriicke an den angetriebenen Radem wer- 
den auf ihren Wert bin iiberpriift und/oder miteinander 
verglichen. 

Beide angetriebenen Rader miissen im Schlupf sein, da 40 
nur dann das durch die Erfindung aufzuhebende Problem 
vorliegt. Der Schlupf des angetriebenen Rads auf der Hoch- 
reibwertseite soil nicht so hoch werden, daB herkommliche 
Antriebsschlupfregelungen eingreifen. Der erste Schwellen- 
wert soil deshalb unter einer EingrifFsschwelle herkommli- 45 
cher Antriebsschlupfregelsy Sterne liegen. 

Die Schlupfbeschleunigung oder Radbeschleunigung des 
Hochreibwertrads wird abgefragt und auf einen positiven 
Schwellenwert iiberpriift. Wenn die Werte negativ sind, deu- 
tet dies auf ein Abnehmen des Schlupfs bzw. der Radge- 50 
schwindigkeit des Hochreibwertrades bin. Ein Eingriff ist 
dann nicht notwendig, weil eine selbstandige Korrektur der 
Situation erwartet werden kann. 

Die Schlupfbeschleunigung oder Radbeschleunigung des 
Niedrigreibwertrades wird ebenfalls abgefragt, urn unnotige 55 
Eingriffe zu verhindem: Wenn die Beschleunigung deudich 
negativ ist, deutel dies auf eine zu starke Abbremsung des 
Niedrigreibwertrades bin, so daB durch den erfindungsge- 
maBen Eingriff (Druckabbau am Niedrigreibwertrad) ein 
giinstiges Ergebnis erwartet werden kann. 60 

Am Niedrigreibwertrad soil der Bremsdruck hoher als ein 
Mindestwert sein. Der diesbeziigliche Schwellenwert fiir 
den Mindestbremsdruck kann im Sinne eine Hysterese au- 
Berhalb des Vorliegens der Fahrsituation hoher sein als in- 
nerhalb. Vorzugsweise wird auf die Fahrsituation nur er- 65 
kannt, wenn der Bremsdruck am Niedrigreibwertrad minde- 
stens urn einen bestimmten Betrag hoher ist als der Brems- 
druck am Hochreibwertrad. 
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Bei Vorliegen der genannten Bedingungen kann auf die 
Fahrsituation mit seitenweise unterschiedlichen Reibwerten 
erkannt werden, wobei je nach Anzahl der weiter beriick- 
sichtigten Kriterien die Erkennung auch eine Beurteilung 
dahingehend enthalt, ob der vorgesehene Eingriff sinnvoll 
ist bzw. Erfolg verspricht. Wenn die Uberpriifungseinrich- 
tung 32 insgesamt zu einem positiven Ergebnis kommt, gibt 
sie ihrerseits ein Signal aus, das zusammen mit dem Signal 
der Festiegungseinrichtung 30 als ein Gesamtsignal 23 aus- 
gegeben werden kann. Fig. 3 zeigt beispielhaft zwei Signal- 
leitungen. Die Erkennungseinrichtung kann aber auch ein 
komplexeres und beispielsweise quantitative Vorgaben ge- 
bendes Signal 23 erzeugen. 

Wenn die Erkennungseinrichtung 22 ein erkennendes Si- 
gnal 23 ausgibt, wird die Bremsenansteuerung 24 auf, der 
Niedrigreibwertseite eine Bremsdruckabsenkung veranlas- 
sen. Die Bremsenansteuerung 24 ist etwas ausfuhrlicher in 
Fig, 4 gezeigt. Sie umfaBt eine Sollwertvorgabe 40 und eine 
Steuersignalerzeugung 44. Die Sollwertvorgabe 40 kann 
eine Vorgabe 41 fiir Solldruckgradienten und eine Vorgabe 
42 fiir SoUdriicke aufweisen, Beispielsweise kann auf die 
Erkennung bin ein bestimmter negativer SoUgradient fiir 
den Bremsdruck des Rades auf der l^iedrigreibwertseite ein- 
gestellt werden, wobei dieser Gradient seinerseits abhangig 
sein kann vom Laufverhalten (Schlupf, Geschwindigkeit, 
Beschleunigung) des Niedrigreibwertrades und/oder des 
Hochreibwertrades. In der Steuersignalerzeugung 44 wer- 
den dann nach MaBgabe der vorgegebenen Soil werte (Soll- 
druck, SoUgradient) Ansteuersignale fiir die Vendle der 
Radbremsen erzeugt und als Ausgangssignale 25 ausgege- 
ben und u. a. dem Vendlblock zugefuhrt. 

Erkennungseinrichtung 22 und Bremsenansteuerung 24 
konnen ihrerseits Eingangssignale 21 empfangen, insbeson- 
dere Radgeschwindigkeiten, Fahrzeugreferenzgeschwindig- 
keit, Bremsdrucksignale u. a. Die Signale konnen unmittel- 
bar oder mittelbar Sensoren entnommen werden, einem 
Fahrzeugdatenbus oder Modellen (beispielsweise Brems- 
druckmodelle). 

Bei der erfindungsgemafien Antriebsschlupfregelung 
wird der Antriebsschlupf auf der Hochreibwertseite nur ver- 
gleichsweise kurz vorliegen, so daB auch nur iiber eine Je- 
wells vergleichsweise kurze Zeitspanne ein Druckabbau auf 
der Niedrigreibwertseite erfolgt. Die sich daraus ergebende 
Erhohung des Antriebsschlupfs ist so gering, daB hierdurch 
der Fahrkomfort nicht vermindert wird. 

Wenn trotz der getroffenen MaBnahmen der Antriebs- 
schlupf auf der Hochreibwertseite einen Schwellenwert 
iiberschreitet, kann an diesem Rad radindividuell der 
Bremsschlupf gesteuert bzw. geregelt werden. So kann auch 
bei Vorgangen wie etwa dem Anfahren an einer Steigung 
trotz geteiltem Reibwert beispielsweise aufgrund von Trag- 
heitsmomenten im Antriebsstrang oder wegen eines ver- 
gleichsweise niedrigen Reibwerts auf der Hochreibwertseite 
temporar ein groBerer Antriebsschlupf auf der Hochreib- 
wertseite auftreten. Diese Situation erflillt dann nicht die 
oben beschriebenen Kriterien fiir einen Druckabbau am 
Niedrigreibwertrad, so daB auch kein Druckabbau dort ver- 
anlaBt wird. 

Patentanspruche 

1 . Verfahren zur Regelung des Antriebsschlupfes eines 
Fahrzeugs auf einer Fahrbahn mit seitenweise unter- 
schiedlichen Reibwerten, mit den Schritten Erkennen 
einer Fahrsituation auf einer Fahrbahn mit seitenweise 
unterschiedlichen Reibwerten, und, wenn die Fahrsi- 
tuation erkannt ist und an beiden Radem Antriebs- 
schlupf auftritt, Absenken des Bremsdrucks am ange- 
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triebenen Rad auf der Niedrigreibwertseite. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Erkennung folgcnde Schritte ausgefiihrt 
werden: 

Fesdegen , welche Fahrzeugseite die Hochreib wertseite 5 
und welche die Niedrigreibwertseite ist, 
Uberpriifen, ob der Schiupf des angetriebenen Rades 
auf der Hochreibwertseite iiber einem erslen Schwel- 
lenwert liegt, 

ttberpriifen, ob der Schiupf des angelriebenen Rades lO 
auf der Niedrigreibwertseite uber einem zweiten 
Schwellenwert liegt, 

Uberpriifen, ob die Schlupfbeschleunigung und/oder 
die Radbeschleunigung am angetriebenen Rad auf der 
Hochreibwertseite uber einem positiven Schwellen- 15 
wert liegt und ob die Schlupfbeschleunigung und/oder 
die Radbeschleunigung am angetriebenen Rad auf der 
Niedrigreibwertseite unter einem negativen Schwellen- 
wert liegt, und 

Uberpriifen der Bremsdriicke an den beiden Radem 20 
und/oder Vergleichen der Bremsdriicke miteinander. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei der Fesdegung der Hoch- bzw. Niedri- 
greibwertseite die Schlupfe oder Geschwindigkeiten 
der angetriebenen Rader verg lichen werden, wobei die- 25 
jenige Seite, an der der groGere Schiupf vorliegt, als 
Niedrigreibwertseite festgelegt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der erste Schwedenwert niedriger als ein 
Schwellenwert gesetzt wird, bei dem eine radindividu- 30 
elle Antriebsschlupfregelung eingreift. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 2 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, dafi bei der Uberpriifung der 
Bremsdriicke der Bremsdruck auf der Niedrigreibwert- 
seite daraufhin iiberpriift wird, ob er iiber einem dritten 35 
Schwellenwert liegt, und der Bremsdruck auf der 
Hochreibwertseite daraufhin, ob er unter einem vierten 
Schwellenwert liegt. 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB beira Vergleich der Brems- 40 
driicke diese daraufhin iiberpriift werden, ob der 
Bremsdruck auf der Hochreibwertseite mindestens um 
einen bestimmten Betrag unter dem Bremsdruck auf 
der Niedrigreibwertseite liegt. 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 2 bis 6, da- 45 
durch gekennzeichnet, daB als Radschlupfwerte gefil- 
terte Werte herangezogen werden. 

8. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsdruckabsen- 
kung nach MaBgabe eines bestimmbaren Gradienten 50 
erfolgt. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Gradient nach MaBgabe des Schlupfes 
und/oder der Schlupfbeschleunigung des Rades auf der 
Hochreibwertseite und/oder des Rades auf der Niedri- 55 
greibwertseite bestinmit wird. 

10. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB es erganzend zu einem 
radindividuell wirkenden Antriebsschlupfregelverfah- 
ren ausgefiihrt wird, bei dem radindividuell der An- 60 
triebsschlupf mit einer ggf. fahrzeuggeschwindigkeits- 
abhangigen Schwelle verglichen und durch Motormo- 
mentenabsenkung und/oder radindividuelle Brems- 
druckerhohung verandert wird. 

11. Vorrichtung zur Regelung des Antriebsschlupfes 65 
eines Fahrzeugs auf einer Fahrbahn mit seitenweise un- 
terschiedlichen Reibwerten, insbesondere zur Durch- 
fiihrung des Verfahrens nach einem der Anspriiche 1 
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bis 10, gekennzeichnet durch eine Erkennungseinrich- 
tung (22) zum Erkennen einer Fahrsituadon auf einer 
Fahrbahn mit seitenweise unterschiedlichen Reibwer- 
ten, und eine Bremsenansteuerung (24), die dann, 
wenn die Fahrsituation erkannt ist und an beiden Ra- 
dem Antriebsschlupf auftritt, den Bremsdruck am an- 
getriebenen Rad auf der Niedrigreibwertseite absenkt. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Erkennungseinrichtung (22) aufweist: 
eine FesQegungseinrichtung (30) zum Fesdegen, wel- 
che Fahrzeugseite die Hochreibwertseite und welche 
die Niedrigreibwertseite ist, und 

eine LFberpriifungseinrichtung (32) zum Uberprufen, 
ob der Schiupf des angetriebenen Rades auf der Hoch- 
reibwertseite iiber einem ersten Schwellenwert liegt, 
ob der Schiupf des angetriebenen Rades auf der Niedri- 
greibwertseite iiber einem zweiten Schwellenwert 
liegt, ob die Schlupfbeschleunigung und/oder die Rad- 
beschleunigung am angetriebenen Rad auf der Hoch- 
reibwertseite iiber einem positiven Schwellenwert liegt 
und ob die Schlupfbeschleunigung und/oder die Rad- 
beschleunigung am angeuiebenen Rad auf der Niedri- 
greibwertseite unter einem negativen Schwellenwert 
liegt, und zum Uberpriifen der Bremsdriicke an den 
beiden Radem und/oder Veigleichen der Bremsdriicke 
miteinander. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Festlegungseinrichtung (30) eine Ver- 
gleichseinrichtung zum Vergleichen der Schlupfe oder 
Geschwindigkeiten der angetriebenen Radem auf- 
weist, wobei diejenige Seite, an der der groBere 
Schiupf oder die groBere Geschwindigkeit vorliegt, als 
Niedrigreibwertseite festgelegt wird. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 12 oder 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB der erste Schwellenwert niedriger 
als ein Schwellenwert gesetzt wird, bei dem eine radin- 
dividuelle Antriebsschlupfregelung eingreift. 

15. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 12 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Uberpriifungseiruich- 
tung (32) den Bremsdruck auf der Niedrigreibwertseite 
daraufhin iiberpriift, ob er iiber einem dritten Schwel- 
lenwert liegt, und der Bremsdruck auf der Hochreib- 
wertseite daraufhin, ob er unter einem vierten Schwel- 
lenwert liegt. 

16. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 12 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, daB beim Vergleich der 
Bremsdriicke diese daraufhin uberpruft werden, ob der 
Bremsdruck auf der Hochreibwertseite mindestens um 
einen bestinmiten Betrag unter dem Bremsdruck auf 
der Niedrigreibwertseite liegt. 

17. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 12 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, daB als Radschlupfwerte ge- 
filterte Werte herangezogen werden. 

18. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 11 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsenansteuerung 
(24) eine Vorgabeeinrichtung (40, 41) zum Vorgeben 
eines SoUgradienten fur die Bremsdruckabsenkung 
aufweist. 

19. Vorrichtung nach Anspruch 18, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorgabeeinrichtung (40, 41) den Gra- 
dienten nach MaBgabe des Schlupfes und/oder der 
Schlupfbeschleunigung des Rades auf der Hochreib- 
wertseite und/oder des Rades auf der Niedrigreibwert- 
seite bestimmt. 

20. Vorrichtung nach einem der Anspruche 11 bis 19, 
dadurch gekennzeichnet, daB sie erganzend zu einer ra- 
dindividuell wirkenden Antriebsschlupfregelvorrich- 
tung vorgesehen ist, bei der radindividuell der An- 
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triebsschlupf mit einer ggf. fahizeuggeschwindigkeits- 
abhangigen Schwelle verglichen und durch Motormo- 
mentenabsenkung und/oder radindividuelle Brems- 

druckerhohung verandert wird. 
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